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@ Antrieb fur ein verstellbares Fahrzeugteil 

@ Die Erfindung betrifft einen Antrieb fur ein verstellba- 
res Fahrzeuteil, der mindestens ein Antriebskabel (22, 24) 
und ein angetriebenes Abtriebsritzel (12) umfafct. DasAb- 
triebsritzei (12) treibt eine Antriebseinheit (14, 16; 114, 
115, 116, 117) an, die mit dem Antriebkabel bzw. den An- 
triebskabeln (22, 24) jeweils an mindestens zwei Stellen in 
Eingriff steht, um dieses bzw. diese anzutreiben. 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Antrieb 
fur ein verstellbares Fahrzeugteil, insbesondere ein Abdeck- 
element eines offnungsfahigen Fahrzeugdaches, der minde- 
stens ein Antriebskabel und ein angetriebenes Abtriebsritzel 
umfaBt. 

[0002] Solche Antriebe werden in weitem Umfang bei- 
spielsweise fur Deckel von Schiebedachern und ahnliches 
verwendet, wobei in der Regel das Abtriebsritzel iiber ein 
Untersetzungsgetriebe von einem Elektromotor angetrieben 
wird und als Zahnrad ausgebildet ist, welches zwischen 
zwei parallelen als Steigungskabel ausgebildeten Antriebs- 
kabeln angeordnet ist und diese durch direkten Eingriff an 
jeweils einer S telle in entgegengesetzte Richtungen antreibt, 
siehez.B.DE43 13 687A1. 

[0003] Ferner sind, z. B. aus DE 197 34 815 CI, Tandem- 
antriebe fiir verstellbare Fahrzeugdachelemente bekannt, bei 
welchen zwei separate Abtriebsritzel vorgesehen sind, die 
jeweils von einem eigenen Elektromotor iiber ein eigenes 
Untersetzungsgetriebe angetrieben werden und in direktem 
Eingriff mit zwei Antriebskabeln zwischen diesen angeord- 
net sind, um diese in entgegengesetzten Richtungen durch 
Eingriff an jeweils einer Stelle anzutreiben. Zwar erfolgt bei 
dieser Anordnung die Krafteinleitung in jedes der beiden 
Antriebskabel an zwei hintereinander liegenden Stellen, je- 
doch sind zu diesem Zweck zwei separate Antriebe vorgese- 
hen, was einen hohen Aufwand darstellt. 
[0004] Diese bekannten Antriebe sind insofern nachteilig, 
als bei Beaufschlagung des Abtriebsritzels mit hohem Dreh- 
moment die Krafteinleitungsstelle in das jeweilige Antriebs- 
kabel stark belastet wird, was zu einem kabelseitigen oder 
ritzelseitigen Bruch fuhren kann. 

[0005] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen 
Antrieb fiir ein verstellbares Fahrzeugteil zu schaffen, wel- 
cher eine im Vergleich zum Stand der Technik hohere Kraft- 
einleitung von dem Abtriebsritzel in das bzw. die Antriebs- 
kabel ermoglicht. 

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch einen 
Antrieb gelost, wie er in Anspruch 1 definiert ist. Bei dieser 
Losung ist vorteilhaft, daB die Einleitung der von dem Ab- 
triebsritzel zur Verfiigung gestellten Antriebskraft in das 
bzw. die Antriebskabel an mindestens zwei Stellen erfolgt, 
so daB die einzelne Krafteinleitungsstelle im Vergleich zu 
bekannten Antrieben, bei welchen die Krafteinleitung in die 
Antriebskabel an jeweils nur einer Stelle erfolgt, stark redu- 
ziert, d. h. in der Regel mindestens halbiert wird. 
[0007] Vorzugsweise umfaBt die Antriebseinheit minde- 
stens zwei Rader, die jeweils mit dem Antriebskabel bzw. 
den Antriebskabeln in Eingriff stehen, und ist als Unterset- 
zung fur die Rotation des Abtriebsritzels ausgebildet, wobei 
die Rader zweckmaBigerweise als Zahnrader ausgebildet 
sind und das bzw. die Antriebskabel als Steigungskabel aus- 
gebildet sind. 

[0008] Bei einer ersten Ausfuhrungsform umfaBt die An- 
triebseinheit insgesamt zwei Rader, die direkt mit dem Ab- 
triebsritzel in Eingriff stehen, wobei das Abtriebsritzel in die 
Zahne der Rader eingreift und das Abtriebsritzel und die Ra- 
der im wesentlichen in einer Ebene liegen. Der Durchrnesscr 
bzw. die Zahnanzahl der beiden Rader kann dabei leicht un- 
terschiedlich sei, wobei der Durchmesser bzw. die Zahnan- 
zahl des Abtriebsritzels zwecks Realisierung einer Unterset- 
zung vorzugsweise kleiner als bei den Radern ist. Bei dieser 
Ausfuhrungsform ist die einfache Ausgestaltung vorteilhaft. 
[0009] Bei einer alternativen Ausfuhrungsform ist die An- 
triebseinheit so ausgebildet, daB die mit den Kabeln in Ein- 
griff stehenden Rader iiber ein Getriebe von dem Abtriebs- 
ritzel angetrieben werden, wobei dies vorzugsweise so reali- 


siert ist, daB die Antriebseinheit zwei mit den Kabeln in Ein- 
griff stehende Rader und zwei dazu koaxial angeordnete und 
drehfest damit verbundene Rader aufweist, die jeweils di- 
rekt mit dem Abtriebsritzel in Eingriff stehen, Bei dieser 

5 Ausfuhrungsform ist vorteilhaft, daB durch entsprechende 
Ausgestaltung der einzelnen Rader eine noch starkere Un- 
tersetzung moglich ist als bei der ersten Ausfuhrungsform. 
[0010] Im folgenden sind zwei Ausfuhrungsformen der 
Erfindung anhand der beiliegenden Zeichnungen beispiel- 

10 haft naher erlautert, wobei: 

[0011] Fig. 1 eine schematische perspektivische Darstel- 
lung einer ersten Ausfuhrungsform eines erfindungsgema- 
Ben Antriebs darstellt; 

[0012] Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie H-II von Fig. 
15 1 darstellt; 

[0013] Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie m-EI von 
Fig. 1 darstellt; 

[0014] Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie IV-IV von 
Fig. 1 darstellt; 

20 [0015] Fig. 5 eine Aufsicht auf den Antrieb von Fig. 1 
darstellt, wobei zusatzlich der Motor und das Getriebe fur 
das Abtriebsritzel dargestellt sind; 

[0016] Fig. 6 eine Ansicht ahnlich zu Fig. 1 darstellt, wo- 
bei jedoch eine zweite Ausfuhrungsform der Erfindung ge- 
25 zeigtist; 

[0017] Fig. 7 einen Schnitt entlang der Linie VII- VE von 
Fig. 6 zeigt; und 

[0018] Fig. 8 eine Seitenansicht des Antriebs von Fig. 6 
zeigt, wobei jedoch zusatzlich der Motor und das Unterset- 

30 zungsgetriebe fur das Abtriebsritzel dargestellt sind. 

[0019] Die Fig. 1 bis 5 zeigen schematisch eine erste Aus- 
fuhrungsform eines Antriebs fur ein verstellbares Fahrzeug- 
teil, vorzugsweise einen Deckel oder ein anderes Abdeck- 
element eines Offnungsfahigen Fahrzeugdaches, z. B. den 

35 Deckel eines Schiebedaches oder Schiebehebedaches oder 
eine Lamelle eines Lamellendaches. In einem dachfesten 
Rahmen 10 sind dabei ein Abtriebsritzel 12, zwei Zahnrader 
14 bzw. 16 sowie zwei Fuhrungsrohre 18 bzw. 20 vorgese- 
hen, welche zwei Wendelkabel bzw. Steigungskabel 22 bzw. 

40 24 fuhren, deren eines Ende jeweils in bekannter Weise an 
dem verstellbaren Deckel etc. befestigt ist. Das Dachrah- 
menteil 10 ist ferner mit einem Lagerdeckel 26 versehen, 
der in Fig. 1 weggelassen ist. GemaB Fig. 5 wird das Ab- 
triebsritzel 12 in bekannter Weise von einem Schneckenrad 

45 eines Schneckengetriebes 28 angetrieben, wobei das 
Schneckenrad mit einer an dem vorderen Ende der Welle ei- 
nes elektrischen Antrieb smotors 30 vorgesehenen Schnek- 
kenwelle kammt, so daB die Rotation des Abtriebsritzels 12 
beziiglich der Rotation der Motorwelle stark untersetzt ist. 

50 [0020] Die Drehachsen bzw. Lagerachsen der Zahnrader 
14 und 16 und des Ritzels 12 sind auf einer Linie angeord- 
net, wobei die Zahnrader 14 und 16 und das Abtriebsritzel 
12 zwischen den beiden Fuhrungsrohren 18 und 20 und da- 
mit den Antriebskabeln 22 bzw. 24 angeordnet sind. Die 

55 Fuhrungsrohre 18 und 20 sind mit Ausnehmungen 32 verse- 
hen, iiber welche die Zahnrader 14 und 16 jeweils in Eingriff 
mit den Fiihrungskabeln 22 bzw. 24 stehen, wobei jedes ein- 
zelne der Zahnrader 14 und 16 jeweils an genau einer Stelle 
mit jedem der Kabel 22 bzw. 24 in Eingriff steht. Das Ab- 

60 triebsritzel 12 ist in der gieichen Verzahnungsebene wie die 
Zahnrader 14 und 16 angeordnet und steht mit beiden Zahn- 
radern 14 und 16 in Verzahnungseingriff, so daB eine Dre- 
hung des Abtriebsritzels 12 in eine Richtung eine entgegen- 
gesetzte, gleichlaufende Drehung der Zahnrader 14 und 16 

65 bewirkt, welche wiederum von dem Abtriebsritzel 12 iiber- 
tragenes Drehmoment als Antriebskraft in die Antriebskabel 
22 bzw. 24 einleiten, die dadurch in entgegengesetzter Rich- 
tung angetrieben werden, wobei die Krafteinleitung in jedes 
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der beiden Antriebskabel an zwei Stellen, namlich dem Ein- 
griffspunkt des Zahnrads 14 und dem Eingriffspunkt des 
Zahnrads 16, erfolgt. Insgesamt wird dadurch bei vorgege- 
benem Drehmoment des Abtriebsritzels 12 die Beanspru- 
chung an jeder einzelnen Krafteinleitungsstelle in die An- 5 
triebskabel 22 bzw. 24 im Vergleich zum Stand der Technik, 
bei welchem das Drehmoment des Abtriebsritzels direkt auf 
die Antriebskabel wirkt, im wesentlichen halbiert. Bei der 
vorliegenden Erfindung steht das Abtriebsritzel 12 nicht in 
Eingriff mit den Antriebskabeln 22 bzw. 24. Der Durchmes- 10 
ser bzw. die Zahnzahl des Abtriebsritzels 12 ist kleiner als 
bei den Zahnradern 14 und 16, so daB im Vergleich zu einer 
direkten Krafteinleitung von dem Abtriebsritzel in die An- 
triebskabel eine Untersetzung erfolgt. Die Zahnzahlen der 
Zahnrader 14 und 16 konnen leicht unterschiedlich gewahlt 15 
werden, woraus sich dann eine nicht genau parallele Lage 
der Fuhrungsrohre 18 und 20 bzw. der Antriebskabel 22 und 
24 ergibt. Beispielsweise konnen folgende Zahnzahlen fur 
das Zahnrad 14, das Ritzel 12 und das Zahnrad 16 gewahlt 
werden: 22/16/25 und 23/15/26. Theoretisch ist auch eine 20 
gleiche Anzahl der Zahne moglich. 
[0021] Der wesentliche Vorteil der Ausfuhrungsform ge- 
maB Fig. 1 bis 5 mit direktem Eingriff der von dem Ab- 
triebsritzel 12 angetriebenen Zahnrader 14 und 16 in die An- 
triebskabel 22 und 24 besteht darin, daB die Zahl der erfor- 25 
derlichen Komponenten und der Bauraumbedarf in Hohen- 
richtung gering ist. Da jedoch die Zahne der Zahnrader 14 
und 16 sowohl fur den Eingriff mit den Steigungskabeln 22 
und 24 als auch mit den Zahnen des Abtriebsritzels 12 ge- 
eignet sein mussen, ist die Wahl der Art der Verzahnung 30 
nicht frei. So ist beispielsweise keine Evolventenverzah- 
nung moglich. 

[0022] Die in Fig. 6 bis 8 dargestellte alternative Ausfuh- 
rungsform unterscheidet sich von der bisher beschriebenen 
Ausfuhrungsform mit direktem Eingriff im wesentlichen da- 35 
durch, daB die beiden Zahnrader 115 bzw. 117, die in Ein- 
griff mit den Antriebskabeln 22 und 24 stehen, nicht direkt, 
d. h. in der gleichen Verzahnungsebene, von dem Abtriebs- 
ritzel 12 angetrieben werden, sondern daB zu diesem Zweck 
jeweils ein zusatzliches Zahnrad (Primarrad) 114 bzw. 116 40 
vorgesehen ist, das jeweils mit dem Abtriebsritzel 12 in di- 
rektem Eingriff steht und koaxial und drehfest bezuglich des 
Zahnrads (Sekundarrads) 115 bzw. 117 angeordnet ist, um 
dieses anzutreiben. Zu diesem Zweck ist jeweils eine ge- 
meinsame Welle 140 vorgesehen, auf welcher die Zahnrader 45 
114 und 115 bzw. 116 und 117 drehfest angebracht sind. 
Wenn der Durchmesser bzw. die Zahnzahl der mit dem Ab- 
triebsritzel 12 in Eingriff stehenden Primarrader 114 und 
116 groBer als bei den entsprechenden Sekundarradern 115 
bzw. 117 gewahlt wird, kann fur eine zusatzliche Unterset- 50 
zung der Rotation des Abtriebsritzels 12 gesorgt werden. 
Ein weiterer wesentlicher Vorteil dieser Ausfuhrungsform 
besteht darin, daB die Verzahnung der Sekundarrader 115, 
117, die mit den Antriebskabeln 22 und 24 in Eingriff ste- 
hen, und der Primarrader 114, 116, die mit dem Abtriebsrit- 55 
zel 12 in Eingriff stehen, unterschiedlich gewahlt werden 
kann und somit hinsichtlich des jeweiligen Eingriffszwecks 
optimiert werden kann. Insbesondere ist dabei auch eine 
Evolventenverzahnung moglich. Ein Nachteil dieser Aus- 
fuhrungsform gegeniiber der zuerst beschriebenen Ausfiih- 60 
rungsform besteht in dem groBeren Bauraumbedarf in H6- 
henrichtung und in der Verwendung zusatzlicher Kompo- 
nenten (zwei zusatzliche Zahnrader). 
[0023] Insgesamt bietet die vorliegende Erfindung den 
wesentlichen Vorteil, daB fur die ttbertragung eines vorge- 65 
gebenen Drehmoments des Abtriebsritzels auf die Antriebs- 
kabel durch das Vorsehen von mindestens zwei Krafteinlei- 
tungsstellen fur jedes Kabel die Beanspruchung an den 
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Krafteinleitungsstellen im Vergleich zum Stand der Technik, 
bei welchem nur eine Krafteinleitungsstelle pro Kabel vor- 
gesehen ist, wesentlich verringert wird, was einerseits die 
Zuverlassigkeit des Antriebs erhoht und andererseits den 
Einsatz fur Dachsysteme moglich macht, bei welchen sehr 
hohe Antriebskrafte ubertragen werden mussen, wie z. B. 
bei GroBdachsystemen fur beispielsweise Cabrios. 

Patentanspriiche 

1. Antrieb fur ein verstellbares Fahrzeugteil, mit min- 
destens einem Antriebskabel (22, 24) und einem ange- 
triebenen Abtriebsritzel (12), dadurch gekennzeich- 
net, daB das Abtriebsritzel (12) eine Antriebseinheit 
(14, 16; 114, 115, 116, 117) antreibt, die mit dem An- 
triebskabel bzw. den Antriebskabeln (22, 24) jeweils an 
mindestens zwei Stellen in Eingriff steht, um dieses 
bzw. diese anzutreiben. 

2. Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Antriebseinheit mindestens zwei Rader (14, 16; 
115, 117) umfaBt, die jeweils mit dem Antriebskabel 
bzw. den Antriebskabeln (22, 24) in Eingriff stehen. 

3. Antrieb nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Antriebseinheit (14, 16; 114, 115, 116, 117) als 
Untersetzung fur die Rotation des Abtriebsritzels (12) 
ausgebildet ist. 

4. Antrieb nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Rader (14, 16; 115, 117) als Zahnra- 
der ausgebildet sind und das bzw. die Antriebskabel 
(22, 24) als Steigungskabel ausgebildet sind. 

5. Antrieb nach Anspruch 2 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebseinheit zwei Rader (14, 16) 
umfafit, die mit dem bzw. den Antriebskabel(n) (22, 
24) und zugleich direkt mit dem Abtriebsritzel (12) in 
Eingriff stehen. 

6. Antrieb nach Anspruch 5, sofern auf Anspruch 4 
ruckbezogen, dadurch gekennzeichnet, daB das Ab- 
triebsritzel (12) in die Zahne der Rader (14, 16) ein- 
greift, um diese anzutreiben, wobei die Rader und das 
Abtriebsritzel im wesentlichen in einer Ebene liegen. 

7. Antrieb nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Durchmesser bzw. die Zahnanzahl der beiden 
Rader (14, 16) leicht unterschiedlich ist. 

8. Antrieb nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Durchmesser bzw. die Zahnanzahl 
des Abtriebsritzels (12) kleiner als bei den Radern (14, 
16) ist. 

9. Antrieb nach Anspruch 2 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebseinheit (114, 115, 116, 117) 
so ausgebildet ist, daB die mit dem Antriebskabel bzw. 
den Antriebskabeln (22, 24) in Eingriff stehenden Ra- 
der (115, 117) uber ein Getriebe (114, 116) von dem 
Abtriebsritzel (12) angetrieben werden. 

10. Antrieb nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Antriebseinheit (114, 115, 116, 117) zwei 
mit dem Antriebskabel bzw. den Antriebskabeln (22, 
24) in Eingriff stehende Rader (115, 117) und zwei 
dazu koaxial angeordnete und drehfest damit verbun- 
dene Rader (114, 116) aufweist, die direkt mit dem Ab- 
triebsritzel (12) in Eingriff stehen. 

11. Antrieb nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Durchmesser bzw. die Zahnanzahl der bei- 
den mit dem Antriebskabel bzw. den Antriebskabeln 
(22, 24) in Eingriff stehenden Radern (115, 117) unter- 
schiedlich zu den mit dem Abtriebsritzel (12) in Ein- 
griff stehenden Radern (114, 116) gewahlt ist. 

12. Antrieb nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Durchmesser bzw. die Zahnan- 


DE 100 12 723 A 1 

5 


zahl der beiden mit dem Antriebskabel bzw. den An- 
triebskabeln (22, 24) in Eingriff stehenden Radern 
(115, 117) gleich ist. 

13. Antrieb nach Anspruch 2 bis 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Rader (14, 16; 115, 117) so angeord- 5 
net sind, daB sie jeweils mit der selben Seite des An- 
triebskabels bzw. der Antriebskabel (22, 24) in Eingriff 
stehen. 

14. Antrieb nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, daB zwei in entgegengesetzte Richtung angetrie- 10 
bene Antriebskabel (22, 24) vorgesehen sind, wobei 
die Rader (14, 16; 115, 117) dazwischenliegend ange- 
ordnet sind. 

15. Antrieb nach Anspruch 13 oder 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Drehachsen der Rader (14, 16; 15 
115, 117) und des Abtriebsritzels (12) im wesentlichen 
auf einer Linie angeordnet sind. 
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